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IDEER DERUDEFRA

Redaktionelt forord:

Efterfelgende artikel blev skre-
vet umiddelbart efter indvielsen
af de to sidstnavnte standsnings-
steder, men ndede ikke at blive
trykt i SIDESPORET.

Efter fornyet gennemlasning
har forfatteren imidlertid wvalgt
at bevare den reportageagtige
opsa&tning, uanset at der i1 mel-
lemtiden er forlpbet nogle A&r;
artiklens grundide har stadigvak
aktuel interesse for modelbane-
byggeren.

NYE TRINBRATTER HOS DSB:

Varde Nord, Esbjerg Nord
og Ribe Nord.

Ovennavnte treklang kan der
godt wvare grund til at skrive
lidt om! Gennem snart en meget
lang Aarrakke har DSB bortratio-
naliseret alle sakaldte underord-
nede standsningssteder, sédvel pé
side- som navnligt pd hovedlini-
er til stor fortrydelse for sével
passagerer som jernbaneentusia-
ster. Derfor er det ganske be-
friende og opmuntrende at se, at
det har kunnet lade sig gere for
den stedlige befolkning sammen
med Ribe amt at overbevise DSB
om betimeligheden i at etablere
nye slandsningssteder pa selv
rel godt trafikerede linier i det
sydlige Vestjylland.

Det skal ikke bortforklares,
at en veasentlig medvirken hertil
er fremkomsten af MR-togene til
aflesning af MO-trukne tog, hvis
acceleration jo ikke wvar alt for

Fig. 1. Varde Syd trinbraet, set fra
vest den 29/9 1982. Dette MR-tog
gor ikke holdt her, men orlovstoge-
ne kan have mange passagerer til
den nerliggende kaserne.

Fig. 2. Varde Ost set fra ost ved
indvielsen den 21/5 1983, Veteran-
toget bestdende af 2 MO-vogne med
2 stk. CL-vogne imellem sig har
bragt indbudte gaster hertil fra
Esbjerg med krydsning i Guldager og
Varde. 1 stedet for perron matte
man midlertidigt klare sig med flyt-
bare, lave trappestiger. I det fjerne
anes VaGlJl's tidligere remiser. Spo-
ret, som toget holder péa, ferer iev-
rigt videre til Vardes industriomra-
de, forst og fremmest DOMI's klar-
goringscentral.

Fig. 3. Varde @st er nu forsynet
med en grusperron med forkant af
impragnerede sveller, her fotogra-
feret den 16/2 1986.
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fremragende, men som jo nok
kunne lebe starkt, nar de forst
var kommet 1 gang. Hvad det

sidste angdr, kan jeg fortzlle,
at jeg med glade har opholdt
mig i fererrummet p& veteranen
MO 1848, mens den lpb 120 km/h
tvers over Jylland wuden slinger
i dansen.

Hvis
hejt om

vi ikke raber alt for
det, skal retferdigvis
berettes, at en del danske "Jen-
ser" for 15-20 ar siden var ban-
ge for at komme for sent tilbage
til Varde Kaserne efter week-
end-orlov, hvilket gav anledning
til, at man lokalt fik oprettet
et lille (men meget starkt be-
nyttet) trinbrat Varde Syd. Det
blev placeret i ingenmandslandet
imellem udkerselssignalet og ind-
korselssignalet i sydvestenden af
Varde station, og der blev op-
rettet en svellebelagt perron og
en indhegnet sti op til Hjerting-
vejen, saledes at beboerne der-
steds slap for de omfattende
natlige invasioner tvarsover ba-
neterr@net og op igennem bagha-
ver og gardspladser af de tilba-
gevendende elementer i harenhe-
den!

Det var dog kun de sarlige
orlovstog, der standsede her, og
som Alkjer har beskrevet det i
SIGNALPOSTEN, skete det ogsa,
at VaGJs forsterkede nattog med
aftenforbindelser helt fra Skagen
ved ankomsten til Varde "fik
gennemkersel" til Varde Syd for
at aflevere 3-4 wvognfulde week-
endudmattede Jenser, og sa ferst
derefter at rangere tilbage til

perron pa Varde station med de
ovrige, fd passagerer.

Fig. 1 wviser trinbrattet set
fra wvest med et MR-tog pa vej
mod Esbjerg.

Varde 0st ber vel ogsad lige
nevnes, men narmest som et ku-
riosum, idet der i forbindelse
med Varde Engpark blev keort
med veterantog, bestdende af 2

@ldre personvogne med en MO i
hver sin ende. Toget startede 1
Esbjerg og gjorde holdt i Guld-
ager for krydsning med et ordi-
nert tog og 1 Varde, hvor det

Fig. 5. Varde Sygehus trinbrat pa
Vestbanen den 21/12 1970, da de
gamle skinnebusser endnu var i
drift. Navnlig i tilslutning til be--
spgstid var antallet af passagerer
hertil og -fra ret stort, men ogsa
de evrige tog er ret jevnt belagt. I
de senere ar er der kommet flere
starre institutioner i nabolaget, som
er med til at give underlag for
standsningsstedet.

Fig. 6. Varde Nord set mod @st
den 12/8 1984 langs perronen; ad-
gangsvejen er til venstre, og en
skovvej 1 landlige omgivelser forer
ned gennem en lund til Varde A's
storslaede engdrag.

Fig. 4. DSB's tegning af Varde Nord.
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r’f,_: Skjarn
blev ledet ind i spor III for Varde n®r vejen mod Grindsted,
derefter at fa udkersel ad indu- som fplger banen over en langere
strisporet (ex VaGJ) og fortsatte stra&kning. Baggrunden for eonsket
et par hundrede meter op igen- om trinbrettet, hvis plan ses i
nem krumningen mod @st til et fig. 4, er de mange oplandsele-
trinbrat etableret ud for indgan- ver til Varde Gymnasium tat
gen til forlystelsesetablissemen- derved, samt - omend i mindre

tet Varde Engpark.

Fig. 2 er fra indvielsen i
maj 1983, medens fig. 3 er fra
1986.

Men ellers er det Varde Nord
der skal vare starten pi denne
artikel, idet den har ferste pri-
oritet i ny tid i DSBs regi.

Standsningsstedet er etableret
i 1984 i den ostlige udkant af

grad - besegende til de to store
plejehjem Carolineparken og Lun-
den, hvorimod Varde Sygehus
har sit eget trinbrat pd Vestba-
nen (VNJ), der er ganske peaent
benyttet (fig. 5).

Fig. 6 og 7 er
indvielsen,

taget
hvor et

dagen
mindre
baneom-
ledelse

for

selskab under nu afdede
Harbys

radechef P.-E.




Fig. 7. Dagen fer indvielsen var et
lille selskab under baneomradechef
P.-E. Harby's ledelse pa beseg. Et
MR-tog passerer stedet pa vej mod
Skjern, mens Povl-Erik ser til fra
leddet. Set mod vest den 12/8
1984,

bespgte stedet. Dette ligger for
enden af en lille stikvej, der
p4d den modsatie side af banen
fortsztter som en hyggelig skov-

vej bag et led ned mod Varde A
og engareal.

Med et sardeles velspillende
jernbaneorkester indviede hono-
ratiores og prominente gaster i
et helt fantastisk regnvejr Es-
bjerg Nord mandag den 5. august
1985; amtsborgmester Frode Mad-
sen holdt festtalen - byradet
glimrede wved sit fraver - og p&
grund af himlens fossende sluser
blev ceromonien forlagt til MR-
togets indre. Efter en spisning i
jernbanerestauranten i Esbjerg
blev ogsd Ribe Nord beherigt
indviet, her dog under sé& tale-
lige wvejrforhold, at talerne kun-
ne holdes 1 det fri til stor un-
dren for nogle smapurke fra det
nerliggende villakvarter, samt
nogle ganske f& wvoksne, der
kunne afse tid, og som var ble-
vel tilkaldt af messingblaserne.

I Ribe er ftrinbrattet det
beskedne resultat af mindst 20
ars tovtrekkeri om serlige indu-
strispor til det gennem 1960'-
og 1970'erne sterkt udbyggede
industriareal pa Norremarken
vest for hovedvejen lige midt i
den eneste lengere kurve, der
overhovedet findes pad Marskba-
nen, ca. 2 km nord for Ribe
station.

Det betjener den veludbygge-
de villaforstad, nogle sterre in-
stitutioner bl.a. Ribe Handels-
skole, Nerremarksskolen og i no-
gen grad de beskaftigede pa in-
dustriarealet. Derimod finder de
fleste ansatte p& Ribe Amtsgard,
yderligere 1 km mod Nord, at
der er for langt at g& - bvbus-
forbindelsen ufortalt.

Fig. 8 wviser DSBs tegning at
anlegget p& Ribe Nord, og fig. 9
og 10 er et par billeder fra
indvielsen, hvoraf maske i heje-
re grad end af tegningen frem-
gar, hvor kraftig kurven er pa
dette sted.

Fig. 9. Amtsborgmester Frode Mad-
sen holder invielsestalen pa Ribe
Nord, hvis endelige betegnelse blev
Ribe Norremark, under nogei fugti-
ge omstandigheder den 5/8 1984.
Bemark sporet krumning; set mod
nord. Indvielsestoget fortsatte imv-
rigt ikke til Ribe, men rebrouchere-
de til Esbjerg direkte fra stedet pa
grund af tidned i kereplanen.

L Imflisenelmgning,
opfyldningsmateriale lerfrit grus| DS m nyide {lisar

per ronfa_tﬁ mod areft

Kabel til het,«snmg eg hajtales

bagkanten af perren
ag tilsluttes eksist vejbelysning

| efter nmrmere attale med Ribe kommune

Skylbnvej

Fig. 8. Tegning af Ribe Nerremark.
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Fig. 10. Jernbanemusikkorpset bi-
drog med festlig musik til dagens
markering; men instrumenterne skul-
le helst holdes nedefter, sa de ikke
blev fyldt med regnvand! Her set
fra syd den 5/8 1984,

I Esbjerg betjener Esbjerg
Nord 1 ferste razkke de sterre,
stedlige undervisningsinstitutio-
ner, ja faktisk gdr adgangsvejen
henover Esbjerg tekniske Skoles
arealer med tilstedende store
parkeringsplads, og en vasentlig
del af passagererne har da ogsa
@rinde netop her.

P& lidt sterre afstand ligger
handelsskolen, maskinmestersko-
len, Esbjerg Teknikum, Spangs-
bjerg Hospital og de store indu-
striarealer nord for Esbjerg,
medens to wvillakvarterer ligger
i umiddelbar narhed af trinbrat-
tet. Ikke alle tog standser her;
men de, der ger det, er velbe-
nyttede. Det er is®@r morgen- og
eftermiddagstogene.

Trinbrzttet er beliggende 2,9
km fra Esbjerg station, og lidt
syd derfor 1 2,3 km grener
stamsporet for industriarealet
fra pd vstsiden, idet flere virk-
somheder - ferst og fremmest
Vestfrost - har eget spor med
5-7 daglige vogne.

Fig. 11 wviser planen af Es-
bjerg Nord, og pa fig. 12 og 13
ses udsigten fra Spangsbjerg
Mellevejbroen, henholdsvis mod
nord og syd i 1972, medens fig.
14 er fra selve trinbrattet under
anlag

De i denne artikel viste tre
eksempler pd nye standsningsste-
der hos DSB har en karakter og
udformning, der geor dem veleg-
nede til eftergerelse i model, og
sterrelsen passer jo de fleste.

Da baggrunden i alle tre til-
felde er "t®t pa", kan en natur-
lig efterligning allerede ske pa
et smal bredt eller en "hylde"
pd ens anlag; 1 s& tilfelde wvil
placeringen af perronen pad be-
skuerens side af sporet vare
den naturligste trafikalt set,
men ingen er jo bundet til sla-
visk at felge "storebrors" ek-
sempel, hvis fortrin for nogle
modelbyggeres vedkommende er,
at forlegget er splinternyt og
derfor betjenes med nutidigt rul-
lende materiel.

Fig. 12. Stedet hvor Esbjerg Nord
senere blev anlagt, set fra syd fra
Spangsbjerg  Mallevej-overfaringen.
Bloksignalet ved de heje traer t.v.
stod, hvor den nuvazrende perron
begynder. Sporet til hajre ferer til
Esbjergs nordlige industriarealer.

Habul LIl bulysning sg Sajtales

3 nedgraven i bagkasten af perran
Teknisk Skole g Ulalultas sksist vaibaiysning

#ltar namrmers wilals mad E5, Kpmmune

Exsial SUiforhind elsn_sdv tit Am_

optyldningmalesile
Ehafat_hegn_islendsmites #ricit_grus

Im Alizebatmgning
im grushel mpning.
Ufimm tarkel desn

———— Balpsaing
Fig. 11. Tegning af Esbjerg Nord.
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EFTERSKRIFT:

Fra avisen VESTKYSTEN har
jeg for den 13/7 1988 sakset en
ops®tning om DSB's sommerhu-
mer. Heri fortzlles, at DSB ef-
ter den ansvarshavende togfarers
afgorelse i hvert enkelt tilfzlde
lader lokaltogene mellem Esbjerg
og Varde fortsstte til Varde
Sommerlands trinbret, da der
alligevel er et kvarters ophold
mellem ankomst fra og afgang
retur til Esbjerg.

I samme avis for
1988 fortazlles,

den 21/7
at der i tilslut-
ning til Open Air koncerterne i
Varde Friluftsteater, samt til
Kim Larsens koncerter i Arn-
bjerghallen sammesteds har vea-

ret etableret midlertidigt trin-
brat nar disse forlystelsesste-
der, samt at benyttelsen har

veret sd god, at DSB har varet
veltilfreds dermed.

Derimod kom man for sent i
gang til samme sted at drage
fordel af Syvkantens meget be-
romte friluftsspil, der aften ef-
ter aften i 2 uger samler op mod
2500 tilskuere, hvad der bela-
ster de narmeste parkeringsplad-
ser i helt utrolig grad; derfor
ville det for mange mennesker
vaere en lettelse, om de kunne
benytte toget lige til stedet.

I forbindelse med ferdiggo-
relsen af efterskriftet har jeg
telefonisk af funktionsleder Niel-
sen pd Varde station fadet op-
lyst, at det foran i fig. 2 og 3
viste trinbret i mellemtiden er
blevet flyttet fra industrisporet
til stambanen og anbragt umid-
delbart nord for broerne over
Varde &, hvorfra der direkte er
adgang til forlystelsesparken,
der nu hedder Firup Sommer-
land. Trinbrattets officielle be-
tegnelse er (indtil videre) efter

7

Fig. 13. Udsigten samme sted mod
syd; begge billeder er fra den 13/4
1972,

Fig. 14. En sprejtetrolje passerer
Esbjerg Nord, mens anlagsarbejdet
endnu stdr pa den 8/7 1985; set
omtrent ved perronens midte mod
nord.

mede herom i DSB's regi "Som-
merperronen", og det er belig-
gende el Kkort stykke indenfor

indkerselssignalet nordfra.

Fra perronen er der trappe-
forbindelse ned til stien langs
Varde & under broerne, hvorfra
der er adgang til Arnbjerghallen
og friluftsscenen. Den  eneste
ulempe ved en eventuel vinterbe-
nyttelse er, at der endnu ikke
er etableret elektrisk stibelys-
ning.

Funktionslederen
endvidere, at det er
to  togpar som
standse dagligt ved perronen,
nemlig et midt pd formiddagen
og et hen pd eftermiddagen, sa-
ledes at banetransporterede ge-
ster fadr ophold af passende
langde i sommerparken.

Derudover vil - omend be-
grenset til sterre grupper - lo-
kaltog mellem Esbjerg og Varde
kunne ekspederes ud og vende
ved sommerperronen af hensyn
til passagererne.

oplyser
planen, at
plantog  skal

guldbak

ROSKILDESYGE

Det havdes, at der i hele den
vide wverden alt i alt kun findes
7 forskellige vittigheder. Hvis

det er tilfeldet, er felgende re-
plikskifter muligvis en og sam-
me vits 1 fem forskellige for-
kledninger:

-Hvor gér denne bane hen?

-Jeg tror ikke, den gar nogen
steder. Den er her i hvert fald
hver eneste morgen.

-Gdr denne bane til Roskilde?
-Nej, det tror jeg egentlig ikke;
jeg har aldrig bem®rket, at den
var vak.

-Holder dette tog i Roskilde?

-Nej, det holder her, men det
standser i Roskilde.

-Hr. togferer, hvornar kommer
Roskilde?

-Roskilde kommer slet ikke:; vi

bliver nedt til at kere derhen!
(Mon Albert FEinstein ville have
godkendt denne version?)

-Hvornar kgrer
de?
-Nar det flajter.

toget til Roskil-



GODE NYHEDER TIL HO-FOLKET!
af Bjarne Green (dec. 1988)

To HO-folk, der hver p& deres mide har preeget
modelbanehobbyen gennem de seneste &r, barsler nu
med et nyt initiativ. Det er Vagn Holstein, der i
dr har markedsfgrt DSB litra Pb, og det er Nils-
Erik Norsker, der gennem langere tid har arbejdet
med S-maskinegruppen, samtidig med at han har for-
talt om fremstillingen af DSB litra S i artikler,
der er bragt af Lokomotivet.

Vagn Holstein arbejder meget med stgbning af
dele i metal og plast, og dette arbejde har givet
inspiration til et forsgg med stgbning af hele
vognkasser, som vi sd det med DSB litra Pb.

Nils-Erik Norsker har ogsd arbejdet med stgb-
ning, og det er denne felles interesse, der har
bragt dem sammen. Arbejdet med S-maskinen har med-
fort en naturlig interesse for metaletsning, og her
har kontakten til firmaet GREMO haft uvurderlig
betydning.

I deres nyeste projekt har de inddraget et par
af modelbanehobbyens anonyme, men absolut tunge
drenge. I dette samarbejde er det deltagernes egne
interesser der plejes, hvilket betyder at udvelgel-
se af modeller til bygning fgrst og fremmest skal
harmonere med deltagernes gnsker, for derefter at
blive vurderet med henblik p& salg til andre model-
baneentusiaster.

Samarbejdet er formaliseret under navnet "87
gruppen”, og det fgrste falles projekt ser nu da-
gens lys. Det er DSB litra Ib, der sendes pd mar-

kedet som komplet epoke-3 byggeset, med felgende
indhold:

87 gruppen
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Prasenterer, DSB litra Is

K¢ levogn, komplet byggesat i HO

For bestilling eller narmere
oplysninger om gvrige modeller
og lgsdele, kontakt:

Vagn Holstein Nils—-Erik Norsker

02 421586 01 632713

Historisk oversigt ved Jens-Bruun
Petersen,

Byggevejledning,

Voagnkasse i stgbeharpiks,

VYognbund i stpgbeharpiks,

Roco-hjul og -kobling,

ktsede nysglv/messingdele (GREMO),
Diverse smadele til montering,
Litrering af gnubbe-typen.

Da vognkasse og -bund samles

med to skruer, kan man koncentrere
sig om detaljerne. Med forholdsvis
ringe indsats er det s&ledes mu-
ligt at fd en bdde smuk og samti-
dig 100% korrekt model.

For at undgd produktionsras for
87-Gruppens medlemmer, og bristede
forventninger hos modelbanefolket,
fremstilles modellen i begrenset
antal, og annoncering finder ikke
sted fgr modellen har varet igen-
nem en tilfredsstillende prgve-

samling.

Den viste model er bygget af
Nils-Erik Norsker. Koblinger er
@ndret til Ggteborg-typen, og 1i-
treringen er fra en tidligere epo-
ke. Det er imidlertid ikke svert
at se, at der er tale om en meget
flot model. Man md habe, at der
fremover bliver tid og krafter i
87-Gruppen til at fremstille og
markedsfgre flere modeller af sam-
me kvalitet.




EN SP-SPECIALITET:

DSB REJSEGODSVOGNE
LITRA EM/EC/ECO

Af Jens Bruun-Petersen

Indtil &r 1900 fandtes der
ved de danske baner stort set kun
2-akslede rejsegodsvogne, pa
Sjelland dog ogsd en del 3-aksle-
de, hvis stamtre kunne fgres til-
bage til det &ldste 3-akslede
personvognsmateriel fra Roskilde-
og Korsgrbanen.

De fgrste bogiekupevogne kom
i 1892, og de fgrste bogiegennem-
gangsvogne kom i 1894. Det blev
pd dette tidspunkt forberedt at
forgge maksimalhastigheden  péi
DSB's hovedstrakninger til 90 km
i timen, og det kunne forudses,
at der til de hurtigste tog skul-
le bruges bogierejsegodsvogne.

Den fgrste kom 1 1900. Det
var én vogn, EK 2250, en ret kort
vogn med 2,1 m trabogier, varme-
kedel, togfgrerkupe, plads til 6
tons rejsegods og serligt indret-
tet som ledsagevogn til den nye
kongevogn S 8 fra samme ar. Vog-
nen havde Tukket endeperron i
hver ende, oprindelig med harmo-
nika 1 rejsegodsenden og aben
overgang i kedelenden, senere med
harmonika ogsd der. Vognen blev
for det meste anvendt sammen med
salonvognene S 8 og S 9 og har
ne&ppe nogen sinde veret i fast
lgb. I 1938 blev den omdannet til
hjelpevogn A&B nr. 1 med hjemsted
i Kgbenhavn.

Den naste vogntype kom i
1903. Det blev to vogne, EJ 2248-
2249, bygget specielt til anven-
delse 1 Gedser-Ekspressen, den
nye forbindelse med direkte vogne
Kgbenhavn-Berlin, indviet sammen

L,

Hjelpevogn A&B nr. 1, ex EK 2250.
Der er indrettet mandskabsrum bag
de to vinduer til hejre i det oprin-
delige kedelrum og ophangt forskel-
ligt grej under vognen, men ellers
er den uandret. Centralvaerkstedet,
ca. 1944 (Jernbanemuseet)

2.

EE 6455 efter at tagrytteren er
fijernet. 1 1948 blev harmonikaerne
fra denne og de fleste andre post-
0g rejsegodsvogne inddraget til an-
vendelse pa personvogne. Central-
veerkstedet, 1944 (Jernbanemuseet)

3.

EM 2120 (senere EC 6234), bygget
1922 af Scandia, med gavlstiger,
olielamper, lpbebraedder pa taget,
vacuumbremse og  trykluftledning.
(Jernbanemuseet)

4.

2 EM-vogne ombord pa ODIN. Bille-
det viser tydeligt lpbebradder, olie-
lamper og tagventiler. Juni 1924.
(Arkiv O.W.Laursen)
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med fargeoverfarten Gedser-Warne- til tyske vogne fra samme ar,

munde. EJ-vognene havde endeper-
ron i den ene ende, harmonika i
begge ender, tagrytter, togfegrer-
kupe og plads til 6 t rejsegods.
Vognene havde 2,5 m jernbogier
(Berlinerbogier) af hensyn til
Tgb i Tyskland og svarede ipvrigt

bygget til samme forbindelse.

Til indenlandsk trafik leve-
redes i 1907 10 vogne EL 2001-
2010, 1idt stgrre end EJ-vognene
0g med nasten hele vognkassen
indrettet til rejsegodsrum med
plads til 9 t gods. Der var ingen
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s@rskilte endeperroner, og ene-
ste adgang til vognen var gennem
de to s@t skydedgre - samt de
harmonikadekkede gavle. Vogntypen
mindede i udseende meget om den
jevnaldrende kombinerede post- og
rejsegodsvogn litra DJ, der ogsé
havde to skydedgre og brede gav-
le, men havde flere vinduer og
kun gavldgre i den ene gavl. EL-
vognene havde 2,5 m trabogier,
men 7 af dem var forsynet med
trykluftbremse og kunne anvendes
i forbindelser til Tyskland,
vistnok mest i 1gb til Hamburg.

EL-vognene med harmonikaer og
tagrytter viste sig maske for
tunge til daglig brug og dertil
upraktiske ved kun at have skyde-
dere, for i 1909 kom der en ny
type, EM. Det var en mindre vogn,
med EK-vognens grundform med en-
deperroner i hver ende, kombine-
ret med EL-vognens to skydedpre
og ét stort rejsegodsrum, der og-
sd omfattede den ene endeperron.
Det var oprindelig forudsat, at
den anden endeperron skulle indgd
i togfgrerkupeen, der derved vil-
le f& 4 s@t dgre og godt med gen-
nemtrak .

Ved leveringen af de fgrste
vogne litra EM var der dog ind-
rettet en ordentlig togfgrerkupe
med indgang fra en kort sidegang.
I modsetning til EK-vognen var
der ingen varmekedel, sd da den
ret korte vogn 1gb pd de svarere
2,5 m trabogier, blev dens laste-
evne 15 t, betydeligt mere end
ved de tidligere vogne. Vognkas-
sen havde ret smd vinduer i tre-
rammer, arrangeret som tvilling-
vinduer og med ret stor afstand
fra overkant til tagkant, et ret
gammeldags trek, som vognen har
felles med de ®ldste bogiegennem-
gangsvogne fra 1894 til 1909.
Ferst 1 1909 kom de ferste per-
sonvogne med mere moderne, stgrre
vinduer.

EM-vognene blev Teveret sdledes,
(og omlitreret i 1941 til):
EM 2151-2190: 1909 (EC 6264-6303)

EM 2191-2200: 1910 (EC 6304-6313)
EM 2141-2150: 1913 (EC 6254-6263)
EM 2125-2132: 1914 (EC 6239-6245)
EM 2133-2140: 1915 (EC 6246-6253)
EM 2120-2124: 1922 (EC 6234-6238)
EM 2102-2114: 1925 (EC 6126-6228)
EM 2115-2119: 1926 (EC 6229-6233)
EM 2087-2101: 1931 (EC 6201-6215)

Samtlige vogne blev leveret
af Scandia og var oprindelig ud-
styret med vacuumbremse, tryk-
luftledning, skruebremse, tyske

slutsignalholdere, olielamper og
elektriske Tamper (men ikke egen
strgmforsyning). I 1930'erne pé&-
begyndtes montering af 24 volts
dynamoanl®g (Rosenberg) i stedet
for den 65 volts togbelysning, og
fra sidst i 1930'erne fik vognene
trykluftbremse G&P. Olielamperne
forsvandt ved indretning af dyna-
moanlagget.
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5

EM-vognene passede fortrinligt til
tagrytter-personvognene. Bemerk
paskriften BREMSE pa den nzrme-

ste der. Roskilde, 1935 (Jernbane-
museet).
Fra 1909 til 1931 blev der

sdledes leveret ialt 113 vogne
med meget fd afvigelser fra det
oprindelige design. 16 vogne, EM
2102-2117 (EC 6216-6231) blev le-
veret med 2,5 m jernbogier (Ber-
linerbogier) og var derfor serlig
egnet til Tysklandstrafikken.
(Bogie- o0g undervognskonstruktion
var igvrigt hos DSB sddan, at al-
le bogievogne frit kunne bytte
bogietype, sd variationer fra de
nevnte numre mad kunne forekomme!)
De yngste vogne fik tilsyneladen-
de spejlglasvinduer, og nogle af
de @ldre kan have faet det ved
moderniseringer.

EM-vognen var med sine ende-
perroner og dobbelte flpjdgre i
gavlene tilpasset anvendelse
blandt gennemgangsvogne, men
manglen pd& harmonikaer og kloset
(i modsaetning til gvrige bogie-
rejsegodsvogne) viser, at vognen

var lige s& meget tiltaenkt anven-
delse 1 mere spartanske og stand-
sende tog som godstog og person-

tog. Vognen havde ejheller fra
starten selvstendig belysning,
men matte have 65 V parerne

stremforsynet fra batterivogn (i

tog med personvogne) eller klare
sig med olielamperne. Af hensyn
til Tlampisten (lampemanden, der
satte olielamperne pd plads i
lTampehullerne i taget) var der pa
taget anbragt et lgbebradt i hver
side og stiger i den ene gavl.

6.
Der var les pd i rejsegodsvognene
engang! Det indre af EC 6247, ca.
1950 (Jernbanemuseet).

7

Uden les sa der sadan ud. ECO
6220, 1965 (JB-P)
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Lebebrazdder og stiger forsvandt,
da vognene fik dynamoanlag.

Nar man til den tids enorme
mengder af rejsegods valgte en si
kort vogn, md det hange sammen
med gnsket om altid at kunne &
plads til en ret kort vogn p& de
mange fargeruter, og gnsket om at
kunne sende vognene i forskellige
retninger fra st@rre knudestatio-
ner. Det er omtrent samme filoso-
fi, som ligger bag udviklingen af
IC/3-togene.

De jalt 113 EM-vogne blev i
1941 omlitreret til EC og fik nye
numre, som vist i tabellen oven-
for. 1 samme periode fuldfgrtes
montering af dynamoanlzg og tryk-
luf thremse, og vacuumbremseudsty-
ret blev gradvis afmonteret. Som
almindeligt for alle person-,
post- og rejsegodsvogne var o0gsa
alle EM/EC-vognene stationeret
dels i 1. distrikt (pst for Sto-
rebelt), dels 1 2. distrikt (vest
for Storebzlt) med felgende antal
gennem tiden:

Ar 1. distrikt 2. distrikt
1933 31 82
1941 31 82
1950 31 82
1960 24 68
1970 1 27

Den ene tilbagevarende vogn i
1. distrikt er den stadig eksi-
sterende ECO 6280. I 1974 for-
svandt de 2 sidste vogne fra 2.
distrikt. Igvrigt blev der fak-
tisk bygget 114 EM-vogne, men én,
EM 2128, blev udrangeret allerede
i 1919. Det kunne se ud, som om
den havde veret med i Vigerslev-
ulykken.

EM-/EC-vognene blev anvendt
overalt, bdde i hurtige tog,
langsomme tog, godstog, posttog
(blandt andet til postpakker),
ilgods og meget mere. @nsket om
at kunne anvende vognene om vin-
teren 1 oprangeringer uden for-
bindelse med lokomotiv eller ke-
delvogn medfgrte, at samtlige EC-
vogne fra begyndelsen af 1940'er-
ne efterhdnden blev forsynet med
kakkelovn i togfererrummet (p&
bekostning af den ene ende af

8.

EC 6272 (1909 Scandia). Vacuum-
bremsen er fjernet, der er kommet
dynamoanlag, men der er stadig
gennemgaende lysledning af hensyn
til togbelysningen. Centralvaerkste—
det, ca. 1945, (Jernbanemuseet)

9.
ECO 6306 (1910 Scandia) som post-
pakvogn. Kebenhavn H, 1960. (JB-P)

10.

ECO 6278 (1909 Scandia) ombygget

med  spejlglasruder. Vordingborg,
1965 (JB-P)












































































































